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které se musí dodržet při provádění letů do těchto území a dále poukazuje na
meteorologické podmínky, legislativu a obecně zeměpisnou charakteristiku
daných států. Zadaný let do Ruska je rozdělen do několika ramen. Všechny
informace jsou uvedeny dle stávajících AIP.
Annotation:
The objective of this study is the submission of entire IFR flight plans of chartered
routes, including risk analysis and necessary equipment for flights in central and
east Europe. The paper describes rules for IFR flights, which must be followed
when flying into these areas and also focuses on the meteorological situation,
legislation and general geographical characteristics of the mentioned states. The
flight to Russia is divided into several legs. All the available information is
according to the valid AIP.
Klíčová slova:
L-200A, přelet, výkonnost, cestovní rychlost, dolet, hmotnostní vyvážení, podnebí
Keywords:
L-200A, cross-country, performance, cruising speed, flying range, weight balance,
clima
Bibliografická citace:
HORNYCH, P. Příprava pro provedení letu po trati LKTB-ULLI letounem
L-200A. Vysoké učení technické v Brně, Fakulta strojního inženýrství, Brno, 2009.
48 s. Vedoucí bakalářské práce prof. Ing. Miroslav Raudenský, CSc.
PŘÍPRAVA PRO PROVEDENÍ LETU PO TRATI LKTB-ULLI
LETOUNEM L-200A
Prohlášení
Prohlašuji, že jsem tuto bakalářskou práci vypracoval samostatně pod vedením
prof. Ing. Miroslava Raudenského, CSc. Uvedl jsem všechny literární prameny
a publikace, ze kterých jsem čerpal.
V Brně dne: ………………………… …………………………………
   Petr Hornych
Tato práce vznikla jako školní dílo na Vysokém učení technickém v Brně, Fakultě
strojního inženýrství. Práce je chráněna autorským zákonem a její užití
bez udělení oprávnění autorem je nezákonné, s výjimkou zákonem definovaných
případů. © Petr Hornych, 2009.
Poděkování
Tato práce vznikla s přispěním zkušených pilotů a odborníků v dané oblasti.
Je mou příjemnou povinností poděkovat vedoucímu práce panu prof. Ing.
Miroslavu Raudenskému, CSc.. Bezesporu bych chtěl poděkovat panu Ing. Pavlu
Imrišovi, Ph.D.  za  rady,  podněty  a  připomínky  a  za  zapůjčení  letové  příručky
letounu L-200A. Dále bych chtěl poděkovat panu Ing. Róbertu Šošovičkovi, Ph.D.
za pomoc při řešení problémů v oblasti technických specifikací letounu
a za korekci formální stránky práce. V neposlední řadě bych chtěl poděkovat panu
Ing. Michalu Šťastnému, řediteli letecké školy společnosti DSA a.s., za poskytnutí
technického zázemí pro mou práci, respektive panu Ing. Ivo Zacharovi a panu
Ing. Martinu Hejrovi, pilotům aerotaxi společnosti DSA a.s., za pomoc a pochopení
pro mou činnost.
11 Obsah
1 Obsah  1
2 Úvod  3
3 Proveditelnost letu  4
3.1 Požadavky na pilota  5
3.2 Požadavky na letoun  6
4 Letoun L-200A  9
4.1 Historický vývoj 10
4.2 Technické specifikace           11
5 Kritéria plánování 12
5.1 Hmotnosti a vyvážení 14
5.2 Dolet, palivo a olej 18
5.3 Výška letu a letové cesty 20
5.4 Délky drah a IFR provoz 21
6 Zvolená trasa 22
6.1 Letiště odletu Brno 24
6.2 Letiště prvního mezipřistání Gdaňsk 25
6.3 Náhradní letiště prvního mezipřistání Bydgoszcz 26
6.4 Letiště druhého mezipřistání Tartu 27
6.5 Náhradní letiště druhého mezipřistání a příletu Tallinn 28
6.6 Letiště příletu St. Petěrburk 29
7 Charakteristiky států, podmínky pro přelet a vstup 30
7.1 Česká republika 31
7.2 Polská republika 32
7.3 Litva 33
7.4 Lotyšská republika 34
7.5 Estonsko 35
7.5 Ruská federace 36
8 Naplánování letu po zvolené trase 37
8.1 Meteorologická situace 38
8.2 Navigační příprava 39
9 Řešení možných nouzových situací 40
210 Závěr 41
11 Seznam použité literatury 42
12 Seznam použitých internetových stránek 43
13 Seznam použitých zkratek a jednotek 45
14 Seznam příloh 48
32 Úvod
Cílem této bakalářské práce je zodpovědně připravit a teoreticky naplánovat
mezistátní soukromý let podle přístrojů vícemotorovým letounem československé
výroby tak, aby bylo možné daný let bez větších problémů v reálném provozu
prakticky uskutečnit.
Letištěm odletu je brněnské veřejné mezinárodní letiště, ICAO kód LKTB,
a letištěm příletu je ruské, taktéž veřejné mezinárodní letiště ležící 15 km jižně
města St. Petěrburk, ICAO kód ULLI.
Let má být uskutečněn malým jednopilotním dvoumotorovým letounem L-200A
Morava, který byl zkonstruován v polovině minulého století pro účely aerotaxi.
Morava si v České republice vydobyla čestné místo a jen velmi těžko bude
v budoucnu nacházet konkurenta z české provenience.
Práce pojednává i o legislativních omezeních a technických požadavcích
pro provedení letu přes území cizích států. Tyto aspekty lze jednotně posuzovat
pro členské státy JAA a ICAO, avšak určitě ne pro Rusko, které je pouze členem
ICAO, nikoliv JAA.
obrázek 1 – orientační trať letu
43 Proveditelnost letu
Jelikož letecká činnost se řídí leteckým zákonem, leteckými předpisy
a mezinárodními bilaterálními, respektive multilaterálními dohodami, je nutné
provést let v jejich souladu.
Základní mezinárodní dohodou je Chicagská úmluva o mezinárodním civilním
letectví (dále jen „Úmluva“), kterou roku 1944 podepsalo 38 států, mimo jiné
i ČSR. Cílem této dohody je dosažení nejvyšší možné míry jednotnosti členských
států v otázce norem a postupů pro letadla, letecký personál a letecké tratě,
za účelem zdokonalení a zjednodušení letového provozu. Dle článku 43 Úmluvy
byla zřízena Mezinárodní organizace pro civilní letectví (ICAO), která vytváří
mezinárodní normy a předpisy formou příloh k Úmluvě. Přílohy obsahují standardy
a doporučení. Tyto jsou následně převzaty smluvními státy a začleněny
do  národních právních norem a předpisů. Aplikace standardů je nutná a aplikace
doporučení je žádoucí.
Členské státy vydávají národní Leteckou informační příručku (AIP), která obsahuje
aeronautické informace potřebné k letecké navigaci.
Česká republika je od roku 2000 také členem organizace s názvem Spojené
letecké úřady (JAA). Členské úřady se zavázaly ke spolupráci při zavádění
společných leteckých předpisů (JAR), které vycházejí z příloh ICAO a detailně
specifikují jejich požadavky.
V kapitole 3.1 jsou uvedeny požadavky na kvalifikaci a způsobilost pilota.
Kapitola 3.2 definuje minimální požadavky na navigační, komunikační, přístrojové
a technické vybavení letounu, respektive dokumenty, které jsou vyžadovány
během letu na palubě.
Uvedené vybavení (kapitola 3.2) je ve své podstatě pro daný let optimální, ovšem
lze ho s výhodou rozšířit například o GNS schválený pro traťovou navigaci.
53.1 Požadavky na pilota
Jelikož plánovaný let bude veden jako soukromý, je nutné, aby velící pilot byl
držitelem alespoň licence soukromého pilota (PPL(A)), respektive zdravotní
kvalifikace alespoň druhé třídy, kterou uděluje Ústav leteckého zdravotnictví sídlící
v Praze. S ohledem na to, že let má být proveden podle přístrojů, musí být dále
pilot držitelem přístrojové kvalifikace (IR), jejíž vstupní podmínkou pro získání je
mimo jiné zkouška z přístrojové komunikace v anglickém jazyce. Musíme vzít
v potaz i to, že letoun je dvoumotorový pístový a jeho pilotáž vyžaduje kvalifikaci
pro vícemotorové pístové letouny (MEP). Pilot musí mít i všeobecný průkaz
radiofonisty letecké pohyblivé služby, jelikož se jedná o mezinárodní let nad cizím
územím. Všechny výše zmíněné doklady musí být platné.
Dle předpisu JAR musí mít pilot nalétáno na konkrétním typu nebo třídě nejméně
50 hodin letu za podmínek IFR, z toho nejméně 10 hodin ve funkci velitele letadla.
Předpisy JAR také dále požadují, aby velící pilot uskutečnil alespoň 5 letů
za podmínek IFR zahrnujících 3 přístrojová přiblížení během posledních
devadesáti dnů.
 obrázek 2 – zdravotní způsobilost           obrázek 3 – pilotní průkaz
63.2 Požadavky na letoun
Jednopilotní letoun při letu za podmínek IFR musí být vybaven schváleným
autopilotem s režimem alespoň udržování výšky a kurzu.
Letoun musí být vybaven polohovým majákem nehody ELT. U letounů
s osvědčením letové způsobilosti vydaným od 1. ledna 2002 musí být tento maják
automatický a schopen vysílat na frekvencích 121,5 MHz a 406 MHz.
Je-li plánované přistání za meteorologických podmínek pro let podle přístrojů,
musí být letoun vybaven takovou výstrojí, která je schopna přijímat signály
pro navedení letounu do bodu, z něhož  může být provedeno přistání za podmínek
letu za viditelnosti. Tato výstroj musí poskytovat předepsané navigační vedení
na všech plánovaných i náhradních letištích přistání.
S ohledem na zamýšlenou trať a meteorologické podmínky během letu musí být
letoun dostatečně vybaven takovou navigační výstrojí, že v případě poruchy jedné
z jejích částí v kterémkoliv okamžiku letu bude možné pokračovat v navigaci
a bezpečně dokončit let.
Navigační a komunikační vybavení požadované pro lety za podmínek IFR a pro
lety za podmínek VFR, které nelze provádět s využitím srovnávací navigace, tvoří:
- odpovídač SSR, je-li pro danou trať požadován
- jeden systém VOR
- jeden systém ADF
- jeden systém DME
- jeden systém ILS nebo MLS, je-li tento předepsán pro přiblížení
- jeden systém indikace přeletu polohových návěstidel, jsou-li tato
předepsána pro přiblížení
- systém prostorové navigace RNAV, vyžaduje-li se pro danou trať
- další systém DME, pokud je navigace založena pouze na něm
- další systém VOR, pokud je navigace založena pouze na něm
- další systém ADF, pokud je navigace založena pouze na něm
- dva nezávislé radiové komunikační systémy.
7Co se týče přístrojového vybavení letounu pro lety IFR nebo lety v noci, musí být
letoun vybaven těmito standardními přístroji:
- dvěma citlivými barometrickými výškoměry s možností nastavení
barometrického tlaku
- magnetickým kompasem nezávislým na palubní elektrické síti
- přesnými palubními hodinami
- ukazatelem kurzu (směrovým setrvačníkem)
- zatáčkoměrem s příčným sklonoměrem
- indikátorem rychlosti letu s vyloučením vlivu vlhkosti a námrazy
- ukazatelem letové polohy (umělým horizontem)
- ukazatelem vertikální rychlosti (variometrem)
- palubním indikátorem teploty vnějšího vzduchu
- ukazatel množství paliva v nádržích
- dostatečný zdroj elektrické energie
- náhradní zdroj statického tlaku pro výškoměr, rychloměr a variometr.
Pokud se rozhodneme uskutečnit let v noci, pak musí být letoun dále vybaven:
- polohovými světly
- protisrážkovými světly
- světly označujícími okraj konstrukce letounu
- dvěma přistávacími světlomety
- světly vyznačujícími chod motoru
- osvětlením palubních přístrojů a zařízení
- přenosnou svítilnou pro každé pracovní místo členů letové posádky
- osvětlením prostoru cestujících.
Kladeny jsou i požadavky na spojovací vybavení, které musí umožňovat:
- spojení na tísňové frekvenci 121,5 MHz
- obousměrné spojení se službou řízení
- obousměrné spojení v každém okamžiku letu s nejméně jednou
leteckou stanicí a se všemi ostatními stanicemi a na těch kmitočtech,
které jsou předepsány
- příjem meteorologických informací VOLMET, SIGMET, AIRMET
a PIREP v každém okamžiku letu.
8Pozemní letoun musí být vybaven záchrannými vestami se světlem k určení
polohy trosečníka pro všechny osoby na palubě, pokud:
- přelétává vodní plochu ve vzdálenosti větší než 50 NM od pobřeží
a je schopen při  selhání kritické pohonné jednotky kdekoliv na trati
nebo na naplánovaných odchylkách od trati pokračovat v letu
na vhodné letiště, aniž sestoupí pod minimální letovou výšku
- přelétává vodní plochu na trati ve vzdálenosti větší, než ze které
může dosáhnout pobřeží klouzavým letem
- vzlétá nebo přistává na letišti, kde dráha vzletu nebo přiblížení vede
nad vodou tak, že v případě nehody by bylo pravděpodobné nouzové
přistání na vodě.
Každá záchranná vesta musí být uložena tak, aby byla snadno dostupná
ze sedadla.
U letounu bez přetlakové kabiny musí být pro pilota doplňková dodávka kyslíku
po celou dobu letu, kdy je kabinová výška větší než 10 000 stop.
Je nutné dodržet i legislativní normy mezinárodní letecké dopravy. Všechna
letadla smluvních států užívaná v mezinárodní civilní dopravě musí mít v souladu
s Úmluvou na palubě následující doklady a dokumenty:
- osvědčení letové způsobilosti
- osvědčení o zápisu letadla do rejstříku
- palubní a technický deník letounu
- povolení ke zřízení a provozu radiostanice
- letová příručka
- seznam cestujících a nákladu
- pojištění zákonné odpovědnosti
- osvědčení o hlukové způsobilosti
- vyplněný a podaný letový plán





Výrobcem tohoto letounu byla v padesátých a šedesátých letech minulého století
československá firma LET Kunovice, která nyní pokračuje svou produkci
v leteckém průmyslu pod názvem Aircraft Industries.
Tato společnost se bezpochyby velkou měrou zapsala do dějin českého letectví.
Z motorových letounů vzpomeňme zemědělský Z 37 Čmelák (společný projekt
s firmou Moravan Otrokovice), cvičný proudový letoun L 29 Delfín a velmi úspěšný
dopravní letoun L 410. Pro bezmotorové letectví LET vyráběl větroň Z 425 Šohaj
a dnes ještě vyrábí celosvětové rozšířený L 13 Blaník.
V dnešní době se pro Moravu již nevyrábí ani náhradní díly, proto se stává spíše
klenotem českých provozovatelů a aeroklubů s předpokladem, že v řádu deseti
až dvaceti let nebude její provozuschopnost udržitelná a stane se historickým
veteránem.
obrázek 4 – letoun L-200 verze A
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4.1 Historický vývoj
Roku 1955 dostala skupina konstruktérů, vedená inženýrem Ladislavem
Smrčkem, za úkol navrhnout moderní pětimístný víceúčelový letoun
pro přednostní použití jako aerotaxi. Vznikl tak pětimístný dvoumotorový
celokovový dolnoplošník s příďovým podvozkem a dvojitými svislými ocasními
plochami.
S vytvořeným prototypem XL-200 byl proveden první zkušební let 9. dubna roku
1957, následován dalšími v rámci zkušební série 10 kusů.
O rok později zkušební letoun, který byl osazen motory Walter Minor 6-III
o výkonech 117 kW každý, prošel letovými zkouškami a byl uvolněn do výroby
s označením L-200, ačkoliv bylo zřejmé, že použité motory nejsou příliš vhodné.
Prvotní prototyp byl dále upravován a změněn na prototyp letounu, s novými
motory M-337 o výkonech 154 kW každý, později označovaného v sériové výrobě
jako L-200A. Další změny byly menšího charakteru, avšak za zmínku stojí nové
dvoulisté vrtule V-410, snížení pilotní kabiny o 43 mm, modifikovaný tvar ocasní
části letounu a prodloužení motorových gondol. Letoun byl dokončen a v červnu
roku 1959 představen na pařížské letecké přehlídce. O měsíc později prošel
letovými zkouškami. Let první sériové L-200A se uskutečnil v únoru roku 1960.
Verze B a C nebyly sériově vyráběny, proto se druhou sériově vyráběnou verzí
stal letoun L-200D, jenž byl modifikován dle požadavků ruského Aeroflotu. Byl
osazen novými třílistými vrtulemi V-506 o menším průměru. Nová verze doznala
ještě dalších menších změn, z čehož alespoň za uvedení stojí vylepšené
vzduchové filtry. Letoun byl také navíc osazen modernější a přesnější navigační
výstrojí. Prototyp verze D byl vytvořen roku 1960 upravením prototypu verze A
a následně testován v letech 1961 až 1963.
Do roku 1969, kdy byla ukončena výroba, opustilo továrnu LETu Kunovice celkem
367 letounů L-200, z čehož jich bylo 197 ve verzi D. Co se vývozu týče, letoun byl
v obou sériových verzích dodáván po celém světě.
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4.2 Technické specifikace
Jelikož Morava je v provozu již půl století, jsou její parametry a vlastnosti prakticky
zažity a není proto nezbytně nutné zmiňovat je všechny. Pro představu o velikosti
letounu a pro potřeby plánování letu uveďme alespoň tyto:
- délka       8,665 m
- výška       2,215 m
- rozpětí     12,325 m
- plocha křídla      17,28 m2
- prázdná hmotnost       1275 kg
- maximální vzletová hmotnost       1950 kg
- objem olejových nádrží        2 x 12 l
- objem hlavních a pomocných palivových nádrží 420 l
- palivo       AVGAS 100LL
- posádka          1 pilot
- cestující       4 osoby
- výkon motorů M-337  2 x 154 kW
- praktický dostup        5700 m
- maximální rychlost     306 km/h
- cestovní rychlost     293 km/h
- rychlost stoupání (do výšky 1500 m)        4,9 m/s
- rychlost klesání        5,3 m/s
- krajní přední poloha těžiště  15,3 %SAT
- krajní zadní poloha těžiště  29,0 %SAT.
Ačkoliv je Morava dvoumotorový letoun, spadá do výkonnostní kategorie B
jednomotorových letounů, protože nemá certifikovány požadované výkonnostní




Po trase letu nepředpokládáme žádné neobvyklé podmínky ani situace jako
například přelet oceánu či výškový výstup spojený s přeletem pohoří.
Aktuální bezpečnostní situace dle Ministerstva zahraničních věcí České republiky
nenaznačuje žádné komplikace, které by měly vliv na plánování a provedení letu
v dané oblasti.
Státy, připadající v úvahu pro přelet, nejsou na americkém seznamu států
podporujících terorismus. Naneštěstí Evropská unie takový seznam nevydává, ale
alespoň uveřejňuje seznam osob a skupin spojených s terorismem.
Avšak například na Bělorusko uvalily Spojené státy americké obchodní embargo.
Tato skutečnost sama o sobě nevyjadřuje bezpečnostní riziko v  Bělorusku,
nicméně značí, že v zemi dochází k porušování mezinárodně uznávaných norem.
Jedním z cílů plánování, nehledě na to že nebyl zadán, je možnost zpáteční cesty,
jelikož ruská mezinárodní letiště obecně nezajišťují palivo pro pístové letouny.
Kritéria pro plánování jsou:
- maximální vzletová hmotnost
- dolet letounu, dostupnost paliva a oleje
- výška letu a dostupnost letových cest




obrázek 5 – topografické podmínky orientační trasy letu
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5.1 Hmotnosti a vyvážení
Letová příručka (viz. příloha A) obsahuje ložný plán letounu, což je diagram,
pomocí kterého určíme výslednou polohu těžiště (centráž) letounu
a zkontrolujeme, že se nachází v přípustném rozmezí hodnot. Diagram je
koncipován tak, že k výchozí hmotnosti letounu 1378 kg (prázdná hmotnost, olej
a pilot) je nutné připočítat jednotlivé hmotnosti podle požadované konfigurace,
přičemž tyto jsou v poměrovém měřítku.
Je však možné výslednou polohu těžiště i vypočítat na základě momentů. Nejprve
je nutné získat ramena dílčích konfiguračních jednotek (prázdná hmotnost, palivo,
olej, pilot, cestující a zavazadla). Hmotnosti těchto jednotek známe a jejich ramena
určíme výpočty s pomocí ložného plánu. Při výpočtech vycházíme ze vzorce
pro výpočet výsledné polohy těžiště:












Předpokládáme, že letadlo je symetrické podle podélné osy a že těžiště leží na ní.
Zvolíme si tedy referenční rovinu, ke které rameno na podélné ose vztahujeme.
obrázek 6 – poloha vztažné roviny
Letoun bude mít plné hlavní i pomocné palivové nádrže, plné olejové nádrže,
poletí pilot a 3 cestující, v zavazadlovém prostoru bude zásoba oleje a zavazadla.
15
Pro objasnění uveďme postup a příklad výpočtu polohy cestujícího na předním
sedadle. Tato je zároveň stejná i pro pilota, jelikož sedí vedle sebe a mají tedy
stejnou vzdálenost od referenční roviny.
Pro usnadnění použijeme při výpočtech indexy, které jsou definovány v tabulce 1.
Výchozí hodnoty výpočtů jsou uvedeny v tabulce 2. Poloha těžiště je určena
procentuelně z délky střední aerodynamické tětivy (SAT). Centráže tučně
zvýrazněných konfigurací jsou přesně definovány v ložném plánu, zatímco
všechny ostatní bylo nutné co nejpřesněji odečíst z diagramu, respektive u oleje
až zpětně dopočítat. Celková hmotnost letounu zahrnuje všechny ostatní





1 cestující vpředu PAF
2 cestující vzadu PAR
palivo v hlavních nádržích FUP
palivo v pomocných nádržích FUS
zavazadla (43kg) LAG
celková hmotnost letounu TOT
tabulka 1 – indexy konfiguračních jednotek
Konfigurace Centráž [% SAT] Rameno [m]
EMP 16,5 1,625
EMP + OIL 16,4 1,624
EMP + OIL + PIL 16,8 1,629
EMP + OIL + PIL + PAF 17,0 1,632
EMP + OIL + PIL + PAR 22,7 1,718
EMP + OIL + PIL + FUM 18,1 1,649
EMP + OIL + PIL + FUE 20,2 1,680
EMP + OIL + PIL + LAG 20,3 1,682
TOT 27,7 1,793
tabulka 2 – centráže a odpovídající ramena dle ložného plánu
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1) Vyjádříme si rameno těžiště při výchozí hmotnost M(EMP + OIL + PIL) = 1378 kg.
V příručce je udána centráž 15,32 %SAT s vysunutým podvozkem. Je tedy
nutné dle ložného plánu zohlednit jeho zasunutí, protože bude po většinu














( ) mA PILOILEMP 629,1=++
2) Pomocí ložného plánu určíme výslednou centráž po přičtení hmotnosti
předního cestujícího M(PAF) = 75 kg. V diagramu čteme, že centráž je














( ) mA PAFPILOILEMP 632,1=+++
3) Aritmetickou úpravou vzorce pro výpočet výsledné polohy těžiště, kterou
nyní známe, získáme hledané rameno pro hmotnost předního cestujícího
jako konfigurační jednotky.
( ) ( )( ) ( ) ( )( )[ ]
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( ) mA PAF 687,1=
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Stejným postupem určíme ramena všech dalších konfiguračních jednotek, přičemž
první bod postupu je vždy stejný a nemusíme ho tedy znovu opakovat.
Je zřejmé, že výsledné hodnoty obsahují chybu vzniklou při odečítání z diagramu.
Nehledě na tento fakt docházíme k závěru, že výsledky výpočtů jsou velmi přesné,








prázdná hmotnost EMP 1275 1,625 2072
olej OIL 23 1,545 36
pilot PIL 80 1,687 135
1 cestující vpředu PAF 75 1,687 127
2 cestující vzadu PAR 150 2,529 379
palivo v hlavních nádržích FUP 167 1,810 302
palivo v pomocných nádržích FUS 137 2,192 300
zavazadla LAG 43 3,361 145
Σ 1950 3495
celková hmotnost letounu TOT 1950 1,793 3496
tabulka 3 – výsledné hodnoty
Výslední moment dle přípustné přední a zadní centráže musí být větší nebo roven
2215 kg.m a menší nebo roven 3534 kg.m.
K práci je v digitální podobě přiložena výpočtová tabulka, pomocí které je možné
určit výslednou centráž zadané konfigurace.
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5.2 Dolet, palivo a olej
Pro plánování je také zcela jasně důležitý dolet letounu, který nám určuje,
zda budeme muset provést mezipřistání, abychom doplnili pohonné hmoty.
Morava normálně létá na letecký benzín AVGAS 100LL, ale je schopná létat
i na 72, respektive 78 oktanový letecký benzín. V závažné situaci lze teoreticky
použít jako palivo motoristický bezolovnatý benzín, který má běžně 91, respektive
95 oktanů. To ovšem vyžaduje snížit výšku letu, aby nedocházelo k jeho
tlakovému odpařování.
Spotřeba oleje je přibližně 2 litry na hodinu letu na oba motory (dle provozní
praxe). Využijeme tedy zavazadlový prostor (hmotnost) pro zásobu oleje
na 20 hodin letu, kterou si vezmeme sebou.
Letová příručka je staršího data a z dnešního hlediska neobsahuje všechny
potřebné a běžně uváděné informace o výkonnosti letounu, respektive jeho doletu.
Nicméně po konzultaci se zkušeným pilotem letounu L-200A uvažujeme
hodinovou spotřebu paliva 70 litrů pro let v cestovní výšce, respektive klesání,
a pro stoupání, přiblížení a přistání volíme hodinovou spotřebu paliva 80 litrů,
abychom se co nejvíce přiblížili praktickým výkonům letounu a zvýšili míru
bezpečnosti.
Rovněž pak pro stoupání uvažujeme konstantní TAS = 200 km/h a rychlost
stoupání 500 ft/min, respektive 240 km/h a 600 ft/min pro klesání.
Uvedené dolety v tabulce 4 uvažují nastoupání do dané výšky a zklesání k zemi,
uvažují zásobu paliva na 1 hodinu letu v dané výšce a platí pro hmotnost letounu
1950 kg a cestovní režim.
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Horizontální let cestovní rychlostí
ALT [ft] IAS [km/h] TAS [km/h] Vytrvalost [h] Dolet [km]
0 254 254 5,86 1234
1000 253 257 5,80 1246
2000 256 262 5,73 1267
3000 256 267 5,67 1288
4000 257 272 5,61 1308
5000 257 277 5,55 1327
6000 258 282 5,49 1346
7000 259 287 5,43 1365
8000 259 292 5,37 1382
9000 255 292 5,31 1378
10000 248 289 5,25 1360
11000 239 283 5,18 1331
tabulka 4 – praktické dolety
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5.3 Výška letu a letové cesty
Vzhledem k tomu, že geografické podmínky po trati letu nejsou v ničem omezující,
mohl by být let veden po ortodromě, což by představovalo nejkratší možnou trať.
Takto bychom volili trať letu za podmínek VFR. Nicméně let má být uskutečněn
jako přístrojový, tedy za podmínek IFR, a proto využijeme letových cest. Jejich
dostupnost bude tedy kritériem při plánování.
S tím souvisí i volba výšky letu, protože letové cesty jsou definovány nejen
horizontálně, ale stejně tak i vertikálně.
Většina letových cest ve střední a východní Evropě je dostupná až od 10 000 stop
nad mořem. Zároveň let směřuje na východ, čímž jsme nuceni zvolit výšku letu
alespoň 11 000 stop nad mořem (viz. tabulka 5).
Plánování vychází z traťových map, které mají vždy omezenou platnost, řádově
jeden měsíc. Samotný let je naplánován na datum 5. května 2009, pro které bude
zaručeno, že letové cesty jsou aktuální a dají se pro tento let použít. Ovšem pokud
by měl být let uskutečněn reálně někdy v budoucnu, museli bychom správnost
vybraných letových cest ověřit v závislosti na jejich platnosti.
Přímá magnetická trať z letiště odletu na letiště příletu
Od 000° do 179° Od 180° do 359°
FL ft m FL ft m FL ft m FL ft m
50 5000 1500 230 23000 7000 40 4000 1200 220 22000 6700
70 7000 2150 250 25000 7600 60 6000 1850 240 24000 7300
90 9000 2750 270 27000 8250 80 8000 2450 260 26000 7900
110 11000 3050 290 29000 8850 100 10000 3050 280 28000 8550
130 13000 3950 310 31000 9450 120 12000 3650 300 30000 9150
150 15000 4550 330 33000 10050 140 14000 4250 320 32000 9750
170 17000 5200 350 35000 10650 160 16000 4900 340 34000 10350
190 19000 5800 370 37000 11300 180 18000 5500 360 36000 10950
210 21000 6400 390 39000 11900 200 20000 6100 380 38000 11600
tabulka 5 – cestovní hladiny letů IFR
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5.4 Délky drah a IFR provoz
Musíme vzít v potaz i délky drah na případných letištích přistání a vzletu, včetně
náhradních.
Pro danou kategorii letounu za účelem zvýšení bezpečnosti musíme při výběru
letišť splnit následující podmínky pro délku vzletu (TOD):
- 1,25 x TOD ≤ TORA není-li k dispozici dojezdová dráha nebo předpolí
- je-li k dispozici dojezdová dráha a nebo předpolí:
o TOD ≤ TORA
o 1,15 x TOD ≤ TODA
o 1,3 x TOD ≤ ASDA.
Taktéž podmínky pro délku přistání (LD):
- 1,15 x LD je-li dráha mokrá
- LD ≤ 0,7 x LDA.
obrázek 7 – použitelné délky pro vzlet a přistání
Letiště vzletu a přistání musí být vybavena pro přístrojové přiblížení, ať už přesné
či přístrojové. Musí umožňovat provoz za podmínek IFR.
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6 Zvolená trasa
Z rozboru letu dle zadaných kritérií (viz. kapitola 5) vyplývá, že budeme muset
provést dvě mezipřistání, abychom doplnili palivo.
Po zvážení všech kritérií docházíme k závěru, že tím nejvíce omezujícím je
dostupnost paliva. Letiště mezipřistání musí být mezinárodní, ale jak se ukazuje,
na těchto letištích ve východní Evropě, jmenovitě Ukrajině, Bělorusku a Rusku,
je většinou dostupné pouze palivo pro turbínové motory.
Jedna z možných variant, která se jeví jako nejkratší (viz. obrázek 8, fialová trasa),
je let s mezipřistáním v Kaliningradě (Rusko) a Tartu (Estonsko). Nicméně
narážíme právě na problém s palivem, proto nelze tuto trať použít.
Obdobně je na tom trasa s mezipřistáními v Hrodna (Bělorusko) a Tartu
(viz. obrázek 8, zelená trasa). Letiště Hrodna neumožňuje doplnění paliva, proto
ani tuto trasu nelze použít.
Abychom se vyhnuli problémům s tankováním, vybíráme trasu vedoucí přes území
Polska, Litvy, Lotyška a Estonska. Pro doplnění paliva volíme mezipřistání na
polském letišti Gdaňsk a letišti Tartu (viz. obrázek 9).
Jako náhradní letiště pro první mezipřistání si zvolíme polské mezinárodní letiště
Bydgoszcz, vzdálené od Gdaňsku přibližně 146 kilometrů směrem na jih.
Náhradním letištěm druhého mezipřistání bude estonské mezinárodní letiště
Tallinn, které je od Tartu vzdálené asi 163 kilometrů severozápadně.
Letiště Tallinn volíme i jako náhradní letiště příletu. Od St. Petěrburku je vzdálené
asi 300 kilometrů západně.
Obě náhradní letiště přistání můžeme uvažovat jako náhradní letiště po vzletu,
pokud to budou meteorologické podmínky vyžadovat.
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obrázek 8 – nepoužitelné trasy letu
obrázek 9 – zvolená trasa letu
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6.1 Letiště odletu Brno
Kódové označení ICAO / IATA LKTB / BRQ
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 49°09,1' N, 016°41,6' E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 7,5 km jihovýchodně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 778 ft / 24,6° C
MAG deklinace / Roční změna 2° E / + 4' E
Časové pásmo / Místní čas UTC+1 / DST+2
Telefon +420 545 521 111
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) H24 / H24
Frekvence ATIS 132,450 MHz
Frekvence APP / RADAR 120,550 MHz
Frekvence TWR 119,600 MHz
Dráhy 10/28, 09/27
Délky drah 2650 m, 1000 m
Povrchy drah beton, tráva
Radionavigační a přistávací zařízení VOR, DME, ILS, PAPI
Dostupné palivo A-1, 100LL
obrázek 10 – letecký pohled na letiště Brno
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6.2 Letiště prvního mezipřistání Gdaňsk
Kódové označení ICAO / IATA EPGD / GDN
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 54°22,7' N, 018°28,0’ E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 12 km západně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 489 ft / 21,5° C
MAG deklinace / Roční změna 4° E / + 7' E
Časové pásmo / Místní čas UTC+1 / DST+2
Telefon +48 58 348 11 54
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) H24 / H24
Frekvence ATIS 129,625 MHz
Frekvence APP / RADAR 130,875 MHz
Frekvence TWR 118,100 MHz
Dráhy 11/29
Délky drah 2800 m
Povrchy drah asfalt-beton
Radionavigační a přistávací zařízení ILS, DME, NDB, PAPI
Dostupné palivo A-1, 100LL
obrázek 11 – letecký pohled na letiště Gdaňsk
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6.3 Náhradní letiště prvního mezipřistání Bydgoszcz
Kódové označení ICAO / IATA EPBY / BZG
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 53°05,8' N, 017°58,7’ E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 3,5 km jihozápadně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 236 ft / 18,2° C
MAG deklinace / Roční změna 4° E / + 6' E
Časové pásmo / Místní čas UTC+1 / DST+2
Telefon +48 52 365 46 50
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) H24 / H24
Frekvence ATIS Není
Frekvence APP / RADAR Není
Frekvence TWR 131,000 MHz
Dráhy 08/26, 08/26, 03/21, 12/30
Délky drah 2500 m, 650 m, 590 m, 650 m
Povrchy drah asfalt-beton, tráva, tráva, tráva
Radionavigační a přistávací zařízení ILS, DME, NDB, PAPI
Dostupné palivo A-1, 100LL
obrázek 12 – letecký pohled na letiště Bydgoszcz
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6.4 Letiště druhého mezipřistání Tartu
Kódové označení ICAO / IATA EETU / TAY
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 58°18,5' N, 026°41,2’ E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 9 km jižně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 219 ft / 22,5° C
MAG deklinace / Roční změna 8° E / +6’ E
Časové pásmo / Místní čas UTC+2 / DST+3
Telefon +372 730 92 10
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) H24 / Po – Ne: 5 – 15
Frekvence ATIS Není
Frekvence APP / RADAR Není
Frekvence TWR 132,000 MHz
Dráhy 08/26
Délky drah 1799 m
Povrchy drah asfalt
Radionavigační a přistávací zařízení NDB
Dostupné palivo A-1, 100LL
obrázek 13 – letecký pohled na letiště Tartu
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6.5 Náhradní letiště druhého mezipřistání a příletu Tallinn
Kódové označení ICAO / IATA EETN / TLL
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 59°24,8' N, 024°50,0’ E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 4 km východně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 131 ft / 20,9°C
MAG deklinace / Roční změna 6° E / +6’ E
Časové pásmo / Místní čas UTC+2 / DST+3
Telefon +372 605 87 01
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) H24 / Po – Ne: 4 – 22
Frekvence ATIS 124,875 MHz
Frekvence APP / RADAR 121,500 MHz
Frekvence TWR 120,600 MHz
Dráhy 08/26
Délky drah 3070 m
Povrchy drah asfalt
Radionavigační a přistávací zařízení DVOR, DME, ILS, NDB, PAPI
Dostupné palivo A-1, 100LL
obrázek 14 – letecký pohled na letiště Tallinn
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6.6 Letiště příletu St. Petěrburk
Kódové označení ICAO / IATA ULLI / LED
Zeměpisné souřadnice vztažného bodu letiště 59°48,0' N, 030°15,9' E
Směr a vzdálenost letiště od centra města 15 km jižně
Nadmořská výška / Vztažná teplota 78 ft / 18,5° C
MAG deklinace / Roční změna 9° E
Časové pásmo / Místní čas UTC+3 / DST+4
Telefon +7 812 723 85 05
Povolený druh provozu IFR / VFR
Celní služba / Tankování (UTC) Po – Pá: 5 – 17 / H24
Frekvence ATIS 127,300 MHz
Frekvence APP / RADAR 125,200 MHz
Frekvence TWR 118,100 MHZ
Dráhy 10L/28R, 10R/28L
Délky drah 3397 m, 3780 m
Povrchy drah beton, beton
Radionavigační a přistávací zařízení VOR, DME, NDB, ILS, PAPI
Dostupné palivo TS-1, RT
obrázek 15 – letecký pohled na letiště St. Petěrburk
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7 Charakteristiky států, podmínky pro přelet a vstup
Pro přípravu je vhodné seznámit se s obecnými charakteristikami států, které
budeme přelétat, popřípadě v nich přistávat. Například v jaké měně budeme platit
palivo nebo jaké můžeme očekávat podmínky v případě nouzového přistání mimo
letiště v souvislosti s hustotou osídlení, apod.
Abychom byli na let důkladně připraveni, seznámíme se i s charakteristikou
podnebí po trati. Díky tomu se můžeme připravit na možné klimatické potíže
s tím spojené. Například vliv nízkých teplot na provoz letounu, protože cílové
letiště leží v oblasti severního polárního kruhu.
Musíme se také přesvědčit o tom, jaké musíme mít sebou doklady pro vstup
a zda nebudeme potřebovat turistické vízum nebo jiné povolení ke vstupu
do Polska, Estonska a Ruska, kde budeme přistávat.
Z hlediska letového provozu si pro náš let zajistíme potřebná letová povolení
jednotlivých států, pokud jsou požadována (uvedeno níže). Tyto jsou definovány
v AIPech jednotlivých států.
Charakteristika Index
měsíc / nejvhodnější doba cesty M / N
střední denní teplota vzduchu (°C) SDT
maximální denní teplota vzduchu (°C) MDT
minimální denní teplota vzduchu (°C) NDT
počet hodin slunečního svitu denně PHS
počet dnů se srážkami v měsíci PDS
tabulka 6 – indexy meteorologických charakteristik
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7.1 Česká republika
obrázek 16 – česká státní vlajka
Hlavní město Praha
Poloha 48,5° ~ 51°N, 12° ~ 19°E
Rozloha 78 864 km2
Počet obyvatel 10,3 mil.
Hustota osídlení 129 obyvatel/km2
Měna 1 česká koruna
Úřední jazyk čeština
Letecký úřad +420 225 421 657
Meteorologická stanice Praha
Výška 197 m n. m.
Poloha 50°05' N, 14°25' E
M / N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -2,6 -1,6 2,7 7,8 12,9 16,2 17,9 17,4 13,9 8,2 3,1 -0,8
MDT 9,5 11,4 17,5 22,5 27,9 30,9 32,7 31,8 28,7 21,7 13,8 10,2
NDT -13,0 -12,3 -8,0 -1,7 2,0 6,8 9,3 8,2 3,5 -1,6 -4,7 -9,8
PHS 2 3 5 6 8 9 9 8 6 4 2 1
PDS 13 12 12 13 13 13 13 13 10 13 12 13
tabulka 7 – charakteristika podnebí České republiky
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7.2 Polská republika
obrázek 17 – polská státní vlajka
Hlavní město Varšava
Poloha 49° ~ 55°N, 14° ~ 24°E
Rozloha 312 683 km2
Počet obyvatel 38,7 mil.
Hustota osídlení 124 obyvatel/km2
Měna 1 zloty
Úřední jazyk polština
České velvyslanectví +48 22 525 18 50
Doklady pro vstup / Vízum cestovní pas / není požadováno
Letecký úřad +48 22 520 74 35
Letové povolení / Doba není požadováno
Meteorologická stanice Varšava
Výška 107 m n. m.
Poloha 52°09' N, 20°59' E
M / N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -3,5 -2,5 1,4 8,0 14,0 17,5 19,2 18,2 13,9 8,1 3,0 -0,6
MDT -0,4 0,3 5,6 11,8 19,6 22,6 24,1 22,9 19,0 12,9 5,6 1,9
NDT -5,5 -6,0 -2,0 2,9 9,0 12,3 14,6 13,5 9,5 5,1 0,7 -2,5
PHS 1 2 4 5 6 7 7 6 6 3 1 <1
PDS 14 14 9 11 11 12 14 12 12 10 13 15
tabulka 8 – charakteristika podnebí Polska
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7.3 Litva
obrázek 18 – litevská státní vlajka
Hlavní město Vilnius
Poloha 54° ~ 56°N, 21° ~ 27°E
Rozloha 65 303 km2
Počet obyvatel 3,3 mil.
Hustota osídlení 51 obyvatel/km2
Měna 1 litas
Úřední jazyk litevština
České velvyslanectví +370 5 266 10 40
Doklady pro vstup / Vízum cestovní pas / není požadováno
Letecký úřad +370 5 273 90 38
Letové povolení / Doba není požadováno
Meteorologická stanice Riga (Lotyšsko)
Výška 3 m n. m.
Poloha 56°58' N, 24°04' E
M / N 1 2 3  4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -5,0 -4,8 -2,0 4,6 10,7 14,3 17,1 15,7 11,7 6,2 1,5 -2,6
MDT -2,3 -1,7 2,2 9,4 16,1 19,4 21,9 20,5 16,3 9,6 3,8 -0,3
NDT -8,3 -7,9 -5,0 0,5 5,2 9,1 12,0 11,3 7,5 3,4 -0,5 -4,6
PHS 1 2 5  7 9 9 9 8 6 3  1 1
PDS 19 15 12 13 12 13 14 15 16 16 17 18
TV 1 0 1  2 7 12 16 17 14 10 7 4
tabulka 9 – charakteristika podnebí Litvy
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7.4 Lotyšská republika
obrázek 19 – lotyšská státní vlajka
Hlavní město Riga
Poloha 56° ~ 58°N, 21° ~ 28°E
Rozloha 64 589 km2
Počet obyvatel 2,3 mil.
Hustota osídlení 35 obyvatel/km2
Měna 1 lats
Úřední jazyk lotyština
České velvyslanectví +371 6 721 78 14
Doklady pro vstup / Vízum cestovní pas / není požadováno
Letecký úřad + 371 6 783 09 36
Letové povolení schválený letový plán
Meteorologická stanice Riga
Výška 3 m n. m.
Poloha 56°58' N, 24°04' E
M / N 1 2 3  4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -5,0 -4,8 -2,0 4,6 10,7 14,3 17,1 15,7 11,7 6,2 1,5 -2,6
MDT -2,3 -1,7 2,2 9,4 16,1 19,4 21,9 20,5 16,3 9,6 3,8 -0,3
NDT -8,3 -7,9 -5,0 0,5 5,2 9,1 12,0 11,3 7,5 3,4 -0,5 -4,6
PHS 1 2 5  7 9 9 9 8 6 3  1 1
PDS 19 15 12 13 12 13 14 15 16 16 17 18
TV 1 0 1  2 7 12 16 17 14 10 7 4
tabulka 10 – charakteristika podnebí Lotyšska
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7.5 Estonsko
obrázek 20 – estonská státní vlajka
Hlavní město Tallinn
Poloha 57° ~ 59°N, 22° ~ 28°E
Rozloha 45 227 km2
Počet obyvatel 1,3 mil.
Hustota osídlení 29 obyvatel/km2
Měna 1 kroon
Úřední jazyk estonština
České velvyslanectví +372 627 44 00
Doklady pro vstup / Vízum cestovní pas / není požadováno
Letecký úřad +372 610 35 00
Letové povolení / Doba není požadováno
Meteorologická stanice Tallinn
Výška 44 m n. m.
Poloha 59°29' N, 24°48' E
M / N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -5,0 -5,9 -2,9 2,9 8,7 13,6 17,1 16,4 11,8 6,6 1,2 -1,9
MDT -2,3 -2,9 0,5 16,7 13,0 17,7 20,8 19,8 15,0 8,6 3,2 -0,6
NDT -7,7 -8,1 -5,5 -0,3 4,4 9,5 13,1 12,0 8,3 3,6 -0,7 -4,2
PHS 1 2 5 6 8 10 9 8 5 2  1 1
PDS 17 15 12 12 12 12 13 15 15 17 17 17
TV 1 1 1 2 5 11 15 16 13 9 6 3
tabulka 11 – charakteristika podnebí Estonska
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7.6 Ruská federace
obrázek 21 – ruská státní vlajka
Hlavní město Moskva
Poloha 48° ~ 81°N, 27°E ~ 169°W
Rozloha 17 075 400 km2
Počet obyvatel 141,9 mil.
Hustota osídlení 8 obyvatel/km2
Měna 1 rubl
Úřední jazyk ruština
České velvyslanectví +7 495 251 05 40
Doklady pro vstup / Vízum cestovní pas a pojištění / ano
Letecký úřad +7 499 231 54 08
Letové povolení / Doba požadováno / žádost (viz. příloha K)
zaslat 3 pracovní dny předem
na AFTN: UUULYAYX a UUUUYAYW
Meteorologická stanice St. Petěrburk
Výška 4 m n. m.
Poloha 59°58' N, 30°18' E
M / N 1 2 3  4 5 6 7 8 9 10 11 12
SDT -7,6 -7,9 -4,3 3,3 9,9 15,4 18,4 16,8 11,2 5,1 -0,2 -4,4
MDT -5,0 -4,9 -0,6 7,0 14,3 19,2 22,1 20,0 14,4 7,4 1,5 -2,7
NDT -10,6 -11,3 -7,6 -0,5 5,3 10,6 13,9 12,5 7,8 2,6 -2,4 -7,4
PHS 1 1 4  6 8 9 9 7 4 2 1 <1
PDS 21 18 14 13 13 14 14 16 16 17 19 21
TV 1 0 0  1 5 12 17 16 12 8 5 2
tabulka 12 – charakteristika podnebí Ruska
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8 Naplánování letu po zvolené trase
Na základě zvolené trasy vybereme s pomocí traťových map vhodné letové cesty
(viz. příloha I). Ačkoliv v dnešní době výpočetní techniky se jeví manuální
plánování jako zastaralé, v praxi se pro nekomerční lety jeví jako nepostradatelné.
Protože budeme přistávat za podmínek IFR, využijeme mapy přístrojových
přiblížení na přistání na jednotlivých letištích (viz. příloha J).
Při plánování je třeba zohlednit vydané NOTAMy jak pro letiště tak i pro řízené
oblasti po trati (viz. příloha C). V nich jsou uvedena omezení na letištích,
respektive vyhlášené omezené a zakázané prostory, případně zavřené letové
cesty. Vyhlášeným prostorům je třeba se při plánovaní vyhnout a letové cesty
nelze užít.
Jelikož let má být proveden za podmínek IFR, je třeba mít pro let schválený letový
plán.
Z pilotní zkušenosti je známé, že schválení letového plánu není vždy jednoduché.
Abychom urychlili proces schválení letového plánu, namísto zkusmého posílání
pozměňovaných plánu do pražského střediska řízení letového provozu, respektive
řídícího střediska CFMU Eurocontrolu v Bruselu, využijeme internetové aplikace
s názvem FPL Validation (náhled viz. příloha L), ve které je možno alespoň
orientačně zjistit, zda naše plány obsahují chyby, popřípadě jaké.
Tato internetová aplikace je zcela bez záruky a nemá žádnou právní váhu,
nicméně ze zkušeností vyplývá, že pokud plán vyhodnotí jako bezchybný, pak je
ve většině případů akceptován i bruselským střediskem.
Pro ověření správnosti vybraných tratí byly podány letové plány (viz. příloha F)
pro všechna tři ramena letu. Tyto byly schváleny (viz. příloha G).
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8.1 Meteorologická situace
Znalost stavu a vývoje počasí je pro létání elementární. Musíme tedy zjistit jaké
můžeme během letu očekávat povětrnostní podmínky.
V praxi bychom se soukromým letem počkali až na co nejvíce příznivé počasí,
nicméně pro účely této práce vybíráme přesné datum, pro které platí i letové
plány. Let bude teoreticky proveden 5. května 2009 a odlet z Brna je naplánován
na 14 hodin 30 minut UTC.
Pro tento termín si zjistíme dostupné zprávy o meteorologických pozorováních
z vybraných letišť po trati, včetně letišť náhradních. Podobně si obstaráme
i předpovědi počasí pro tato letiště.
Relevantní METARy a TAFy, což jsou právě zprávy o pozorování a předpovědi
počasí ovšem v kódované formě, jsou k práci přiloženy (viz. příloha B). Jejich
dekódování je běžnou pilotní praxí.
Abychom mohli provést reálnou navigační přípravu, zajímal by nás i výškový vítr.
Je vhodné si proto obstarat i mapy výškového větru nad Evropou. Autorovi se
ovšem nepodařilo tyto mapy pro daný termín získat, proto jsou pouze ilustrativně
přiloženy mapy jiného data  (viz. příloha D).
Navíc pro aktualizaci stavu počasí na letištích přistání můžeme během letu
odposlechnout ATIS, pokud je na těchto poskytován. Rovněž můžeme za letu
odposlechnout VOLMET, který vysílá METARy a TAFy vybraných letišť na určitém
území.
Je vhodné se seznámit i s dostupnými meteorologickými mapami o stavu počasí
(viz. příloha D). Pro vytvoření představy o reálné situaci atmosféry si můžeme
prohlédnout snímky z meteorologických družic (viz. příloha E).
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8.2 Navigační příprava
Let bude proveden ve výšce 11 000 stop (viz. kapitola 5.3).
První rameno z Brna do Gdaňsku je 812 kilometrů dlouhé a měli bychom ho uletět
za 3 hodiny a 3 minuty. Zhruba první čtvrtinu ramena letíme severovýchodním
směrem a zbytek přibližně severním směrem. Let na náhradní letiště Bydgoszcz
by trval 40 minut a zásoba paliva by byla více než postačující i na případné
vyčkávání.
Druhé rameno o délce 805 kilometrů vede z Gdaňsku severovýchodním směrem
do Tartu a mělo by trvat 3 hodiny. Na záložní letiště Tallinn vzdálené vzdušnou
čarou 163 kilometrů bychom případně doletěli za 43 minut taktéž se značnou
zásobou paliva.
Poslední rameno letu z Tartu do St. Petěrburku směřuje nadále severovýchodním
směrem. Cílového letiště bychom měli dosáhnout za 1 hodinu a 45 minut
po uletění 444 kilometrů. Znovu využijeme letiště Tallinn jako náhradní letiště
přistání. Toto leží zhruba 300 km západně St. Petěrburku. Let do Tallinnu by trval
1 hodinu a 12 minut.
Podrobná navigační příprava (viz. příloha H) obsahuje označení využitých
letových cest. Neuvažuje meteorologickou situaci.
Dále je k práci v digitální podobě přiložena i navigační příprava, která umožňuje
zohlednit meteorologickou situaci (aktuální vítr).
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9 Řešení možných nouzových situací
Některé z níže zmíněných a popsaných nouzových situací jsou vysoce
nepravděpodobné, nicméně pro zvýšení míry bezpečnosti za letu a připravenosti
pilota jsou zde uvedeny. Obecně řešení nouzových situací je předmětem Letové
příručky daného letounu.
Lze uvažovat, že během letu dojde k poruše obou nezávislých radiových systémů.
V tomto případě nastaví pilot na odpovídači SSR kód 7600 a pokračuje v letu dle
schváleného letového plánu. Postupy pro přiblížení a přistání na letištích po trase
jsou popsány v příslušných letištních AIPech. S těmito se musí pilot před letem
seznámit.
V případě, že dojde k poruše navigačních systémů, si pilot vyžádá vektorování
letounu řídícím letového provozu.
Postupy při vzniku požáru jsou uvedeny v Letové příručce.
Pokud dojde k vysazení jednoho motoru, let pokračuje podle postupů pro let
s jedním motorem dle Letové příručky. Pilot se rozhodne, zda bude v letu
pokračovat na cílové nebo náhradní letiště, případně zda se vrátí na letiště odletu.
Může dojít k vysazení obou motorů. V takovéto situaci pilot postupuje dle Letové
příručky daného typu letounu. Bohužel Letová příručka letounu L-200A řešní
nouzové situace při vysazení obou motorů neuvádí. Ovšem je zde uveden nejlepší
úhel klouzání 1:9,2 se zataženým podvozkem a vztlakovými klapkami při rychlosti
IAS = 175 km/hod a volnoběhu obou motorů. Tuto informaci můžeme v nouzové
situaci využít, protože vysazení obou motorů lze ztotožnit s jejich volnoběhem.
Pak zmíněný úhel klouzání představuje dolet z letové výšky 11 000 stop k zemi
necelých 31 kilometrů. V momentě, kdy nám vysadí oba motory, pak hledáme
vhodné letiště pro nouzové přistání v okruhu 31 kilometrů. Pokud není žádné
vhodné letiště v našem doletu, provedeme nouzové přistání mimo přistávací
dráhu. Toto je popsáno v Letové příručce.
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10 Závěr
Práce pojednává o předpisech v civilním letectvím spojených s provedením letu,
čímž určuje i jeho vstupní podmínky. Jedná se zejména o výbavu letadla, včetně
dokladů na palubě, a o způsobilost pilota.
Byl charakterizován i letoun, pro který mělo být provedeno plánování. Zmíněny
byly jeho technické a provozní specifikace, historie a v neposlední řadě i jeho
neodmyslitelné místo v českém civilním letectví.
Definována byla i kritéria plánování. Jmenovitě hmotnost a vyvážení letounu, jeho
dolet a druh paliva, dále omezení letovými cestami spolu s výškou letu a vhodnost
zamýšlených letišť mezipřistání.
Byl proveden rozbor možných variant letu a z pohledu autora byla vybrána
nejvhodnější trasa. Tato je tvořena třemi rameny. První rameno vede z Brna
do polského města Gdaňsk, druhé rameno dále do estonského města Tartu
a konečně poslední vede do ruského města St. Petěrburk.
Pro vybraná letiště mezipřistání byla vybrána vhodná náhradní letiště. Jde o letiště
v polském městě Bydgoszcz a v estonském městě Tallinn. O všech uvažovaných
letištích přistání po trase jsou v práci uvedeny základní informace a ilustrativní
fotky.
Byla uvedena stručná charakteristika státu, přes které vede trasa letu. Taktéž
i charakteristika jejich podnebí. Autor provedl i legislativní rozbor přeletu států po
trase, popřípadě vstupu na jejich území.
Nakonec byla provedena navigační příprava, včetně rozboru vstupních podmínek
což představovalo prostudování vyhlášených omezení (NOTAMy)
a meteorologické situace (METARy, TAFy a povětrnostní mapy) po trase letu.
Bylo zmíněno i řešení možných nouzových situací během letu.
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13 Seznam použitých zkratek a jednotek
100LL 100 octane low lead stooktanový s nízkým obsahem
olova
A-1 regular kerosine letecký petrolej běžný
ADF automatic direction finder automatický směrový zaměřovač
AFTN aeronautical fixed
telecommunication network






meteorologická zpráva o méně
význačném počasí
ALT altitude nadmořská výška
ASDA acclerate-stop distance available použitelná délka přerušeného
vzletu




AVGAS aviation gasoline letecký benzín
CFMU central flow management unit centrální oddělení řízení letového
toku
CWY clearway předpolí
ČSR Czechoslovakia Československá republika
DME distance-measuring equipment zaměřovač vzdálenosti
DST day summer time letní čas
E east východ
ELT emergency locator transmitter polohový maják nehody
FPL flight plan letový plán
GNS global navigation system satelitní navigační systém
Hg hydrargyrum rtuť
IAS indicated air speed indikovaná vzdušná rychlost





ICAO international civil aviation
organization
mezinárodní organizace pro civilní
letectví
IFR instrument flight rules podmínky pro let podle přístrojů
ILS instrument landing system systém přesného přiblížení
na přistání
IR instrument rating přístrojová kvalifikace
JAA joint aviation authorities spojené letecké úřady
JAR joint aviation requirements spojené letecké předpisy
LD landing distance délka přistání
LDA landing distance available použitelná délka přistání
MAX maximum maximum
MEP multi-engine piston vícemotorový pístový
METAR aviation routine weather report zpráva o letištním meteorologickém
pozorování
MLS microwave landing system systém přesného mikrovlného
přiblížení na přistání
N north sever
NDB non-directional beacon všesměrový maják
NM nautical mile námořní míle
NOTAM notice to airmen letecká provozní zpráva
PAPI precision  pproach path indicator indikátor sestupové roviny
PPL(A) private pilot licence aircraft průkaz soukromého pilota letounů
PIREP pilot report zpráva o počasí od pilotů za letu
RNAV random navigation systém nezávislé navigace
RT premium kerosine letecký petrolej výběrový
RWY runway vzletová a přistávací dráha





SSR secondary surveillance radar přehledový radar
SWY stopway dojezdová dráha
TAF terminal aerodrome forecast letištní meteorologická předpověď
TAS true air speed pravá vzdušná rychlost
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TOD take-off distance délka vzletu
TODA take-off distance available použitelná délka vzletu
TORA také-off run available použitelná délka rozjezdu
TS-1 regular kerosine letecký petrolej běžný
UTC universal time co-ordinated světový kordinovaný čas
VDF VHF direction finder pozemní radiový zaměřovač
VFR visual flight rules podmínky pro let za viditelnosti
VHF very high frekvency vysokofrekvenční
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Příloha B – METARy a TAFy
>>> LKTB (BRNO TURANY) <<<
METAR LKTB 051430Z 28013KT 240V320 CAVOK 15/M01 Q1018 NOSIG
TAF
LKTB 060500Z 0606/0608 VRB02KT 0600 FG BKN001 BECMG 0608/0610 1800
BR BKN003 BECMG 0610/0612 10006KT 3500 BR SCT002 SCT030 BECMG
0612/0614 16006KT 9999 BKN040 TEMPO 0614/0712 24010KT 8000 -RA
BKN020 PROB30 0612/0712 29015KT 4000 RA BKN013
>>> EPGD (GDANSK) <<<
METAR EPGD 051430Z 22010KT 180V260 9999 -RA FEW009 BKN028 10/06 Q1012
TAF
EPGD 261100Z 2612/2621 25014G26KT 9999 BKN015 TEMPO 2612/2621 5000
SHRA SCT006 BKN011CB PROB40 TEMPO 2616/2621 2000 SHRASN BKN003
BKN009CB
>>> EPBY (BYDGOSZCZ/SZWEDEROWO) <<<
METAR N/A
TAF EPBY 051400Z 0515/0524 24012KT 9999 -RA BKN030 PROB40 TEMPO0515/0524 6000 RA SCT015 BKN020
>>> EETU (TARTU ULENURME) <<<
METAR EETU 051350Z 25010KT 200V280 9999 SCT045 BKN082 14/03 Q1009
TAF EETU 150905Z 1506/1512 CNL
>>> EETN (TALLINN YULEMISTE) <<<
METAR EETN 051420Z 33004KT CAVOK 10/05 Q1007 NOSIG
TAF EETN 051430Z 0515/0524 23012KT 9999 SCT030 SCT050 BECMG 0518/052019012G24KT 5000 RA BKN010 OVC020 TEMPO 0520/0524 3000 RADZ BKN005
>>> ULLI (ST PETERBURG PULKOVO) <<<
METAR ULLI 051400Z 31002MPS 260V360 9999 BKN036 OVC200 14/04 Q1008 NOSIG
TAF ULLI 051345Z 0515/0615 24005MPS 9999 BKN020 BECMG 0522/052418007G12MPS TEMPO 0600/0609 3000 -SHRA BKN006 BKN010CB
tabulky B až G – výpis METARů a TAFů jednotlivých letišť
IX
Příloha C – NOTAMy
>>> LKTB (BRNO TURANY) <<<
NEW TODAY
RWY 10/28 CLSD DUE TO WIP AS FOLLOWS: MAY 05 2100-2359 MAY 06
0000-0330, 1130-1330, 2030-2359 MAY 07 0000-0330, 0530-0700,
1100-1300, 1700-1900, 2130-2359 MAY 08 0000-0330, 2030-2359 MAY 09
0000-0030, 0400-1000, 1030-1230, 1530-1830, 1930-2359 MAY 10
0000-0500, 0530-1000, 1030-1330, 1700-2000, 2030-2359 MAY 11
0100-0330, 0400-0730, 0830-1000, 1030-1330, 1400-1600, 1700-1900,
2030-2359 MAY 12 0000-0330, 0530-0730, 2030-2359 MAY 13 0000-0330
RWY 09/27 AVBL.TLOF H1, H2, H3 AVBL. HOLDING POINTS RWY 09/27
MARKED AT A DISTANCE 40 M FROM RWY CENTRELINE ON TWY U AND Z.
                                                                                                           : NOTAM LK/A0382/09
>>> EPGD (GDANSK) <<<
RUNWAY FRICTION CALIBRATION MESAURED BY SFH, AT A SPEED OF 96KM/H
ON WET SURFACE COVERED BY WATER LAYER 1MM DEEP. RWY 11/29: FRICTION
CALIBRATION 0.68/0.67/0.71 SFH.                                                 : NOTAM EP/A1853/09
ATIS 129.625 MHZ U/S.                                                                   : NOTAM EP/A1104/09
BIRDS CONCENTRATION AT AND IN THE VICINITY OF AD. CAUTION ADVISED
DURING TKOF AND LDG.                                                               : NOTAM EP/A0593/09
MOBILE CRANE ERECTED APRX 980M FM THR29 ALONG EXTENDED RCL AND
APRX 369M RIGHT FM RCL WHEN APPROACHING RWY29, APRX PSN 542215.2N
0183028.1E (WGS-84), HGT MAX 25M AGL/161.5M AMSL. NO INFO ABOUT DAY
AND NIGHT MARKINGS.                                                                 : NOTAM EP/A5916/08
>>> EPBY (BYDGOSZCZ/SZWEDEROWO) <<<
NO TWY VERTICAL SIGNS. TAXIING ON APRON WITH FOLLOW ME CAR ONLY.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2460/09
TWR(CTR) HOURS OF SERVICE (UTC) ARE AS FLW: MON 0800-1100
1700-2100 TUE 1400-1900 WED 1400-2100 THU 0600-0900 1400-1900 FRI
0800-1100 1700-2100 SAT 0630-0900 1700-1930 SUN 0700-1000 IN OTHER
HOURS AIR TRAFFIC ACCORDING TO RULES WHICH ARE IN FORCE IN MATZ.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2372/09
RWY 08/26 FRICTION CALIBRATION MEASURED BY SFH AT SPEED OF 65KM/H
ON WET SURFACE COVERED BY WATER LAYER 1MM DEEP: 0,78/0,80/0,77.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2276/09
DURING OPERATION OF MATZ FREQ 131,000MHZ NOT AVBL. AVBL FREQ
128,500MHZ.                                                                                    : NOTAM EP/A1818/09
FROM APR 01 2009 UPDATE OF INFORMATION ABOUT OPERATIONAL HOURS.
AIP POLAND AD 2 EPBY -1. EPBY AD 2.3 OPERATIONAL HOURS 2.3.1.2.AD
ADMINISTRATION/AIRPORT SHOULD BE: MON-FRI: 0330-2200 UTC SAT:
0530-1930 UTC SUN: 0600-1830 UTC 2.3.9 HANDLING SHOULD BE: MON-FRI:
0330-2200 UTC SAT: 0530-1930 UTC SUN: 0600-1830 UTC 2.3.11 DE-ICING
SHOULD BE: MON-FRI: 0330-2200 UTC SAT: 0530-1930 UTC SUN: 0600-1830
UTC.                                                                                                  : NOTAM EP/A1791/09
BIRD CONCENTRATION AT AND IN THE VICINITY OF AD.         : NOTAM EP/A1306/09
MET OFFICE PHONE NUMBER: +48 52 365 4663 - U/S. AVBL PHONE NUMBER:
+48 52 365 4911                                                                               : NOTAM EP/A1184/09
X>>> EETU (TARTU ULENURME) <<<
ATS HR OF OPR: MON-FRI: 0500-1500 SAT-SUN: 0600-1500
                                                                                                          : NOTAM EE/A0242/09
MET SER HR OF OPR: MON-FRI: 0400-1500 SAT-SUN:0600-1500
                                                                                                          : NOTAM EE/A0243/09
>>> EETN (TALLINN YULEMISTE) <<<
ON THE RWY 08/26 180 DEG TURNOVER MUST BE DONE WITH RADIUS MORE
THAN 2M FOR ACFT INNER GEAR                                                : NOTAM EE/A0339/09
18/24 HR TAF EETN (BULLETIN FTEO31 EETN) IS NOT AVBL. REF AIP EETN
AD 2.4-4.                                                                                           : NOTAM EE/A0251/09
ILS RWY 08 U/S                                                                               : NOTAM EE/A0166/09
>>> ULLI (ST PETERBURG PULKOVO) <<<
RWY 28R: OCA/OCH 144(123)M ESTABLISHED FOR 2 NDB WITH FAF APCH CAT
A,B,C,D ACFT. REF AIP AD 2.1 ULLI-100.                                      : NOTAM UU/A1974/09
RWY 10R/28L CLSD DUE TO RECONSTRUCTION.                      : NOTAM UU/A1799/09
WEF 25 MAR 2009 AD AVBL FOR MD-11 ACFT AND ITS MODIFICATIONS IN
PRESENCE OF MAINTENANCE KIT ON BOARD. REF AIP AD 1.5-15.
                                                                                                          : NOTAM UU/A1578/09
PETERBURG-APPROACH OPR ON FREQ 119.3 MHZ INSTEAD OF 129.8 MHZ. REF
AIP ENR 2.1-38, AD ULLI-5,8,69/70,71/72,87,89,97/98.
                                                                                                          : NOTAM UU/A1379/09
AIP AMDT 362/09 WEF 09.04.09 CONCERNING CHANGES AT SANKT-PETERBURG
(PULKOVO) AERODROME IS PUBLISHED. THIS AMDT (ELECTRONIC VERSION)
CAN BE DOWNLOADED FROM WEB SITE OF THE CENTRE OF AERONAUTICAL
INFORMATION (CAI) WWW.CAICA.RU, SECTION 'NEWS'.          : NOTAM UU/A1063/09
CRANE (HGT 60M) ERECTED ON RIGHT SIDE OF RWY 28R AT DIST 260M FM
THR 28R ALONG RWY 28R CL AND 670M RIGHT OF RCL. OBST LGT PROVIDED
AT NIGHT.                                                                                        : NOTAM UU/A0151/09
AD AVBL FOR ARR OF NON SKED ACFT BY CO-ORDINATION WITH AD
ADMINISTRATION ONLY.                                                               : NOTAM UU/A8301/08
CREWS OF ACFT WITH DESTINATION PULKOVO AD SHALL REPORT ACFT TYPE
ADDN AT FIRST CONTACT WITH SANKT-PETERBURG ACC CONTROLLER.
                                                                                                          : NOTAM UU/A4272/08
tabulky H až M – výpis NOTAMů jednotlivých letišť
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>>> FIR: LKAA (PRAGUE) <<<
SCHEDULE: DAILY 0700-1000 1200-1500 1800-2100
DUE TO MILITARY AIR EXER FLYING RHINO 2009 ATS RTE L858 CLSD BTN
VOZ AND TABEM FROM 3500FT AMSL TO FL120 ATS RTE L858 CLSD BTN TABEM
AND OKF FROM 4400FT AMSL TO FL120 ATS RTE M725 CLSD BTN VLM AND
TABEM FROM 3500FT AMSL TO FL120 ATS RTE M725 CLSD BTN TABEM AND OKF
FROM 4400FT AMSL TO FL120 ATS RTE Z81 CLSD BTN VOZ AND NELPA FROM
4000FT AMSL TO FL120 ATS RTE Z81 CLSD BTN NELPA AND PISAM FROM
6000FT AMSL TO FL120 ATS RTE W32 CLSD BTN BODAL AND BNO FROM 3500FT
AMSL TO FL95 ATS RTE L984 CLSD BTN BODAL AND TBV FROM 3800FT AMSL
TO FL240 ATS RTE L984 CLSD BTN TBV AND OPAVO FROM 4300FT AMSL TO
FL240 ATS RTE T42 CLSD BTN TBV AND HLV FROM 4000FT AMSL TO FL240
ATS RTE M748 CLSD BTN BODAL AND BNO FROM 3500FT AMSL TO FL 120
AIRCRAFT OPERATORS ARE REQUESTED TO ADJUST THEIR FPL ACCORDINGLY
                                                                                                           : NOTAM LK/A0357/09
ATS RTE UM749 BTN LOKVU AND PIVES NOT AVBL FOR ACFT DEP LZBB. WILL
BE REPLACED BY AMDT RAD FM 04 JUN 09                                : NOTAM LK/A0349/09
ATS ROUTE L617 - ENR 3.3-2, COLUMN 5: -LOWER LIMIT BTN REGLI AND
SOPAV AMD TO FL100 -AIRSPACE CLASSIFICATION ON SEGMENT REGLI-SOPAV
CHANGED ACCORDINGLY: BTN FL100 AND FL125 - CLASS D BTN FL125 AND
FL245 - CLASS C                                                                              : NOTAM LK/A0164/09
CHECK SSR TRANSPONDER LOCATED AT PSN 494133N0180613E TRANSMITTING
IN MODE A 7777, IN MODE S 49E729, ELEV IN MODE C,S 200FT MSL
                                                                                                           : NOTAM LK/A0174/09
>>> FIR: EPWW (WARSAW) <<<
WEF 0905061100
DUE TO MIL FLIGHTS DELAYS MAY BE IMPOSED ON CIVIL AIR TRAFFIC
WITHIN TMA AND CTR EPKK.                                                        : NOTAM EP/A2543/09
WEF 0905061000
THE FOLLOWING RNAV ROUTES ARE CLOSED: UL23 BTN REP GORAT - REP
GONTU FM FL295 UP TO FL460 UL979 BTN REP KELOD - REP ENOBI FM FL285
UP TO FL460.                                                                                   : NOTAM EP/A2540/09
WEF 0905060800 TIL 0905061500
VOR/DME SUI 116.700MHZ/CH114X U/S DUE TO MAINTENANCE.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2243/09
WEF 0905060700
DELAYS MAY BE IMPOSED ON CIVIL AIR TRAFFIC WITHIN TMA EPKK DUE TO
MIL PJE AT AD EPKP (PSN:500523N 0201206E),27 KM EAST FM THR25 OF AD
EPKK.                                                                                                : NOTAM EP/A2542/09
WEF 0905060700
SCHEDULE: 0700-0930 1100-2200
THE FOLLOWING RNAV ROUTE IS CLOSED: N983 BTN REP AMUTO - REP MAPEX
FM FL195 UP TO FL245.                                                                  : NOTAM EP/A2539/09
WEF 0905060600 TIL 0905061300
DVOR/DME SUW 117.700MHZ/CH124X U/S DUE TO MAINTENANCE.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2251/09
WEF 0905060600
THE FOLLOWING RNAV ROUTE IS CLOSED: T709 BTN JEDOW VOR/DME(JED) -
REP PITOL FM FL095 UP TO FL115.                                              : NOTAM EP/A2538/09
NEW TODAY TIL 0905052200
THE FOLLOWING RNAV ROUTE IS CLOSED: N983 BTN REP AMUTO - REP ELPOL
FM FL195 UP TO FL245.                                                                  : NOTAM EP/A2517/09
XII
NEW TODAY TIL 0905052200
THE FOLLOWING RNAV ROUTES ARE CLOSED: UL23 BTN REP GORAT - REP
GONTU FM FL295 UP TO FL460 UL979 BTN REP KELOD - REP ENOBI FM FL285
UP TO FL460.                                                                                   : NOTAM EP/A2520/09
NEW TODAY TIL 0905051800
DELAYS MAY BE IMPOSED ON CIVIL AIR TRAFFIC WITHIN TMA EPKK DUE TO
MIL PJE AT AD EPKP (PSN:500523N 0201206E) 27 KM EAST FM THR25 OF AD
EPKK.                                                                                                : NOTAM EP/A2505/09
NEW TODAY TIL 0905052200
DUE TO MIL FLIGHTS DELAYS MAY BE IMPOSED ON CIVIL AIR TRAFFIC
WITHIN TMA AND CTR EPKK.                                                        : NOTAM EP/A2518/09
NEW TODAY TIL 0905051800
THE FOLLOWING RNAV ROUTE IS CLOSED: T709 BTN JEDOW VOR/DME(JED) -
REP PITOL FM FL095 UP TO FL115.                                              : NOTAM EP/A2515/09
DVOR/DME DAR FREQ 114.200/CH89X U/S DUE TO MAINTENANCE.
                                                                                                          : NOTAM EP/A2393/09
SUP 14/09 (ENR 5) - CANCELLED. MILITARY EXERCISES ORZEL 09 -
EXERCISES CNL.
LOWER LIMIT: GND UPPER LIMIT: FL300                                     : NOTAM EP/B2023/09
IT IS REMINDED TO ALL AIRCRAFT OPERATORS, THAT ACCORDING TO
INTERNATIONAL LAW, ALL FLIGHT CREWS ARE OBLIGED TO INFORM THE
DESTINATION AIRPORT AUTHORITIES ABOUT PASSENGERS ON BOARD WITH
SYMPTOMS OF SWINE FLU.                                                          : NOTAM EP/A2450/09
SUP 10/09 (ENR 5) - CANCELLED. MILITARY EXERCISES OF SLOVAK
FORCES, STRELA 1 - CHANGE IN DATE OF EXERCISES.
LOWER LIMIT: GND UPPER LIMIT: FL370                                     : NOTAM EP/B1967/09
CHANGE ON CHART: SUP 06/09 (EXERCISE FRUIT FLY) READ PAGE 7: EA11
FL410/FL350 INSTEAD OF PAGE 7: EA11 FL285/FL125               : NOTAM EP/B1637/09
TEMPORARY SEGREGATED AREA (TSA), AIRAC AIP AMDT 081 12 FEB 2009.
PART ENR 2.3.1. EP TSA 04B ADD POINT 6) 514936N 0220615E EP TSA 20B
READ POINT 4) 535958N 0183128E INSTEAD OF 545958N 0183128E EP TSA
20C READ POINT 3) 535958N 0183128E INSTEAD OF 545958N 0183128E EP
TSA 44 READ POINT 1) 541526N 0183905E INSTEAD OF 541600N 0183508E
EP TSA 44 COLUMN 3 READ 1700M (5500FT),550M (1804FT) INSTEAD OF
1700M (5500FT),550M (1750FT) EP TSA 47 READ 511250N 0172607E
INSTEAD OF 515844N 0152750E                                                    : NOTAM EP/B1100/09
SCHEDULE: SS-0130
REFLECTOR WILL BE SWITCHED ON PSN: 520258,45N 0205153,75E (WGS84)-
JABLONOWO RANGE - 300M.                                                        : NOTAM EP/A1370/09
INTRODUCTION OF TEMPORARY REPORTING POINT (REP) VAREL:
COORDINATES: 521532.91N 0203925.55E POSITION: R019 VOR DIST 20.4 NM
DME KRN R292 VOR DIST 12.4 NM DME OKE.                             : NOTAM EP/A5740/08
VOR/DME WAR 114.900/CH96X U/S.                                             : NOTAM EP/A4132/08
>>> FIR: UMKK (KALININGRAD) <<<
AD OPR HR: 0330-2200. ARR AND DEP OF ACFT BASED AT AD CARRIED OUT
H24.                                                                                                  : NOTAM UU/A1343/09
RWY 06: APPROACHING ACFT AS WELL AS TWY B AND ACFT STANDS ON APRON
ARE INVISIBLE FROM TWR CONTROLLER'S WORKING PLACE DUE TO
CONSTRUCTION OF NEW TERMINAL BUILDING. RWY 06 APCH NOT AVBL, TAX
ALONG TWY B CARRIED OUT ONLY WITH FOLLOW-ME CAR OR BY TOWING.
                                                                                                          : NOTAM UU/A8265/08
XIII
>>> FIR: EYVL (VILNIUS) <<<
NDB KUS 343KHZ UNSERVICEABLE DUE TO INSTALLATION WORKS.
                                                                                                          : NOTAM EY/A0266/09
KAUNAS VOR ID KNA, FREQ 114.400 MHZ: ON RADIAL 100 DEG, AT ALT
4500 FT AND BELOW OPERATIONAL RANGE IS 32 NM ONLY. REF AIP ENR
4.1-1, 6.1-1/3, AD EYKA 2.1-8, 2.1-13/31.                                        : NOTAM EY/A0133/09
KAUNAS DME ID KNA, FREQ 114.400 MHZ (CH 91X): SECTOR FM RADIAL 130
TO RADIAL 220 DEG, AT ALT 4500 FT AND BELOW OPERATIONAL RANGE IS 44 NM
ONLY. REF AIP ENR 4.1-1, 6.1-1/3, AD EYKA 2.1-8, 2.1-13/31.    : NOTAM EY/A0134/09
NEW AFTN ADDRESSES ARE APPLICABLE FOR ADDRESSING OF FLIGHT PLAN
AND ATFCM MESSAGES AND CONTACT WITH THE CFMU. REF AIC A18/08 DATED
05 DEC, IN COURSE OF DISTRIBUTION.                                      : NOTAM EY/A1236/08
>>> FIR: EVRR (RIGA) <<<
LIEPAJA TMA HOURS OF SERVICE MON-FRI 0600-1400. FREQUENT EXTENSION
OF OPERATIONAL HOURS. CALL RIGA ACC ON 135.1 MHZ FOR TMA ACTUAL
HOURS OF SERVICE.                                                                     : NOTAM EV/A0079/09
>>> FIR: ULLL (PETERBURG) <<<
NEW TODAY
SCHEDULE: DAILY 0500-1000
ATS RTE G34 SEGMENT GOGLA - NILAT CLSD. FM SFC UPTO 5100M
                                                                                                          : NOTAM UU/A2371/09
ATS RTE R360 SEGMENT LURAM 6646.1N 03750.7E - NASBI 6817.6N
04610.9E NOT LESS THAN 10 MIN LONGITUDINAL SEPARATION APPLIED
BETWEEN ACFT AT THE SAME FLIGHT LEVEL AND IN THE SAME DIRECTION.
REF AIP ENR 3.1-298, ENRC 1,16.                                                 : NOTAM UU/A1951/09
PETERBURG-APPROACH OPR ON FREQ 119.3 MHZ INSTEAD OF 129.8 MHZ. REF
AIP ENR 2.1-38, AD ULLI-5,8,69/70,71/72,87,89,97/98.                 : NOTAM UU/A1379/09
SANKT-PETERBURG FIR/CTA SECTOR 094-123 DEG TO 5844.0N 03328.0E
THEN 062 DEG: SANKT-PETERBURG ACC OPR ON FREQ 135.6 MHZ INSTEAD OF
FREQ 127.7 MHZ                                                                             : NOTAM UU/A1365/09
NDB OSMINO OS 650 U/S                                                              : NOTAM UU/A0185/09
CRP DINUL 6911.9N 05858.5E ESTABLISHED ON ATS RTE B153. CRP SEDOV
6854.6N 05748.4E WITHDRAWN FROM ATS RTE B153. REF AIP ENR 3.1-86,
ENRC 16.                                                                                          : NOTAM UU/A8033/08
ON ATS RTE G355 CRP OKREP 6926.0N 05837.1E ESTABLISHED. ATS RTE
G355: CRP PELAP 6910.3N 05636.4E WITHDRAWN. REF AIP ENR 3.1-197,
ENRC 16.                                                                                          : NOTAM UU/A8032/08
CRP ABGAR 6936.3N 05827.9E ESTABLISHED ON ATS RTE B954. CRP IRDIS
6923.9N 05530.5E WITHDRAWN FROM ATS RTE B954. REF AIP ENR 3.1-168,
ENRC 16.                                                                                          : NOTAM UU/A8031/08
NARYAN-MAR FIR/CTA BOUNDARIES CHANGED AS FLW: 7354.2N
05759.9E-7043.0N 05736.0E-6928.0N 05834.0E-6858.0N 05919.0E-6828.0N
05942.0E-6712.0N 05811.0E-6647.0N 05153.0E-6549.0N 05000.0E-6645.0N
04746.0E-6650.0N 04601.0E-6722.0N 04455.0E-6744.0N 04530.0E-6749.0N
04643.0E-6827.0N 04600.0E-6840.0N 04316.0E-7030.0N 04930.0E-7125.8N
04911.9E-7300.0N 04837.0E-7354.2N 5759.9E AT ALL ALT. REF AIP ENR
2.1-3, ENRC 16.                                                                               : NOTAM UU/A8060/08
CREWS OF ACFT WITH DESTINATION PULKOVO AD SHALL REPORT ACFT TYPE
ADDN AT FIRST CONTACT WITH SANKT-PETERBURG ACC CONTROLLER.
                                                                                                          : NOTAM UU/A4272/08
tabulky N až S – výpis NOTAMů jednotlivých řízených oblastí po trase letu
XIV
Příloha D – Meteorologické mapy
obrázek B – výšková mapa větru v hladině 850 hPa
XV
obrázek C – výšková mapa větru v hladině 700 hPa
XVI
obrázek D – výšková mapa větru v hladině 500 hPa
XVII
obrázek E – výšková mapa větru v hladině 400 hPa
XVIII
obrázek F – analýza synoptické situace nad Evropou (5.5.2009 6:00 UTC)
XIX
obrázek G – počasí a teplota v Evropě (5.5.2009 12:00 UTC)
XX
Příloha E – Snímky Evropy z meteorologických družic
XXI
XXII
obrázky H až M – družicové snímky Evropy dne 5.5.2009 v uvedených
časech UTC
XXIII
Příloha F – Letové plány
obrázek N – podaný letový plán pro rameno LKTB – EPGD
XXIV
obrázek O – podaný letový plán pro rameno EPGD – EETU
XXV
obrázek P – podaný letový plán pro rameno EETU – ULLI
XXVI
Příloha G – Akceptace letových plánů
obrázek Q – odpovědi o schválení všech podaných letových plánů
XXVII
Příloha H – Navigační příprava



















































































TOC DISTANCED FROM AOD (KM) 68 TOD DISTANCED FROM FAFALT (KM) 68 <<< DUE TO WIND




















































N49°08,7' ‒ · · ·
DEPP 778 095 2 5 175 2
E016°46,1' ‒ ·
368 ‒ ‒ ‒








DEPP 1635 064 8 20 200 6
E017°01,6'





N49°19,4' · · · ·
W32 4635 070 15 38 200 11
E017°31,7' · ‒ · ·
448 · · · ‒






L156 10335 026 2 5 200 2
E018°03,1'






L156 11000 026 18 72 283 15
E018°03,1'







T709 11000 049 3 13 283 3
E018°11,7'







N50°28,4' ‒ · ‒
B41 11000 049 21 86 283 18
E019°09,0' ‒
285 ‒ · ‒ ·






N50°38,8' · ‒ ‒ ‒
T709 11000 073 20 80 283 17
E020°15,1' ·
115,6 ‒ · ·






N51°48,0' · ‒ · ·
N133 11000 339 33 135 283 29
E019°39,4' ‒ · ·
112,4 ‒ ‒ · ·






N53°31,3' ‒ ‒ ·
N133 11000 340 49 200 283 42
E018°46,9' · ‒ ·
114,6 · · ‒






N54°18,0' ‒ · ‒
N133 11000 334 19 76 283 16
E018°12,5' · ‒ ·
113,2 ‒






N54°18,0' ‒ · ‒
N133 11000 334 5 19 240 5
E018°12,5' · ‒ ·
113,2 ‒








RWY 29 8210 093 14 49 240 12
E018°41,0'
 110,3






N54°20,7' ‒ ‒ ·
ILS / DME
RWY 29 850 289 3 7 175 2
E018°35,8' ‒ · ·
322 · ‒






RWY 29 540 289 4 7 140 3
E018°28,0'





ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS -289 FT 228 L 812 KM
266
KM/H 183 MIN
tabulka T – navigační příprava letu pro rameno LKTB-EPGD
XXIX








190 DIST TO(KM) 146
CRUISE
ALT (FT) 10000


















































489 190 25 63 200 19
CLIMB TO MEET DESIRED
(MAXIMUM POSSIBLE) CRUISE





10000 190 5 21 283 4NOTE:   IF NEGATIVE CRUISE DIST
THEN LOWER DESIRED CRUISE
ALT TO MAKE CRUISE DIST
POSITIVE OR EQUAL ZERO






10000 190 16 55 240 14
DESCENT TO MEET 1500 FT AAL











236 190 132 0 175 40
A
PP
ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS -253 FT 50 L 146 KM
222
KM/H 40 MIN
ESTIMATED ROUTE TOTALS /
AVERAGE GS -542 FT 278 L 958 KM
258
KM/H 223 MIN
tabulka U – navigační příprava přeletu z EPGD na náhradní letiště EPBY
XXX



















































































TOC DISTANCED FROM AOD (KM) 70 TOD DISTANCED FROM FAFALT (KM) 67 <<< DUE TO WIND


















































N54°20,7' ‒ ‒ ·
DEPP 489 109 4 8 175 3
E018°35,8' ‒ · ·
322 · ‒







N54°18,0' ‒ · ‒
DEPP 1860 273 21 53 200 16
E018°12,5' · ‒ ·
113,2 ‒





N54°12,1' ‒ · ‒
L730 9810 097 3 8 200 2
E019°08,7' ‒ ‒
116,8 · ·





N54°12,1' ‒ · ‒
L730 11000 097 13 53 283 11
E019°08,7' ‒ ‒
116,8 · ·







M994 11000 047 19 77 283 16
E019°59,4'







R801 11000 047 12 48 283 10
E020°35,7'







R801 11000 050 16 64 283 14
E021°26,3'








M994 11000 043 5 19 283 4
E021°40,3'







M994 11000 039 42 171 283 36
E023°50,6'







M994 11000 035 41 167 283 35
E025°55,0'







M994 11000 054 17 67 283 14
E027°30,9'







M994 11000 054 8 28 240 7
E027°30,9'






N58°18,5' · · ‒
2 NDB RWY
26 6800 263 11 39 240 10
E026°46,1' ‒ ‒
397






N58°18,5' · · ‒
2 NDB RWY
26 920 261 1 2 175 1
E026°43,1'
366






RWY 26 460 261 1 1 140 0
E026°41,2'





ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS -270 FT 224 L 805 KM
268
KM/H 180 MIN
tabulka V – navigační příprava letu pro rameno EPGD-EETU
XXXII








313 DIST TO(KM) 163
CRUISE
ALT (FT) 10000
















































219 313 26 65 200 20
CLIMB TO MEET DESIRED





10000 313 9 35 283 7NOTE:   IF NEGATIVE CRUISE DIST
THEN LOWER DESIRED CRUISE
ALT TO MAKE CRUISE DIST
POSITIVE OR EQUAL ZERO






10000 313 16 56 240 14
DESCENT TO MEET 1500 FT AAL


















ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS -88 FT 54 L 163 KM
226
KM/H 43 MIN
ESTIMATED ROUTE TOTALS /
AVERAGE GS -358 FT 278 L 968 KM
260
KM/H 223 MIN
tabulka W – navigační příprava přeletu z EETU na náhradní letiště EETN
XXXIII



















































































TOC DISTANCED FROM AOD (KM) 72 TOD DISTANCED FROM FAFALT (KM) 60 <<< DUE TO WIND




















































N58°18,5' · · ‒
DEPP 219 082 2 4 175 1
E026°46,1' ‒ ‒
397








DEPP 905 321 16 40 200 12
E026°16,8'






L855 6905 311 11 28 200 8
E025°34,6'






L855 11000 311 5 19 283 4
E025°34,6'







M854 11000 164 12 48 283 10
E025°42,9'







P862 11000 062 22 87 283 18
E027°10,3'







P862 11000 063 5 19 283 4
E027°28,1'








G59 11000 071 13 51 283 11
E028°21,0'






N59°00,0' ‒ ‒ ‒
G59 11000 072 11 44 283 9
E029°07,0' · · ·
650






N59°27,0' ‒ · ‒
B170 11000 022 8 33 283 7
E029°38,0' ·
535






N59°27,0' ‒ · ‒
B170 11000 022 7 24 240 6
E029°38,0' ·
535








RWY 10R 7400 11 36 240 9
E030°03,2'
 110,5






N59°49,3' · ‒ ‒ ·
ILS / DME
RWY 10R 2000 099 3 7 175 2
E030°10,5' · · ‒
303






RWY 10R 900 099 2 4 140 2
E030°15,9'





ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS -141 FT 136 L 444 KM
255
KM/H 105 MIN
tabulka X – navigační příprava letu pro rameno EETU-ULLI
XXXV








253 DIST TO(KM) 300
CRUISE
ALT (FT) 10000


















































78 253 26 66 200 20
CLIMB TO MEET DESIRED
(MAXIMUM POSSIBLE) CRUISE





10000 253 42 171 283 36NOTE:   IF NEGATIVE CRUISE
DIST THEN LOWER DESIRED
CRUISE ALT TO MAKE CRUISE
DIST POSITIVE OR EQUAL ZERO






10000 253 16 56 240 14
DESCENT TO MEET 1500 FT AAL


















ESTIMATED LEG TOTALS /
AVERAGE GS 53 FT 88 L 300 KM
248
KM/H 72 MIN
ESTIMATED ROUTE TOTALS /
AVERAGE GS -88 FT 225 L 744 KM
252
KM/H 177 MIN
tabulka Y – navigační příprava přeletu z ULLI na náhradní letiště EETN
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